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Se l'impresa di una strada ferrata 
manca o si dilaziona, ecco una 
somma d’interessi o tradita o 
compromessa. 

J. Pezzato 


Jjjppur si muove . cosi esclamai entro me stesso allontanando 

il Consiglio Divisionale di Novara nella seduta del 4 novembre 
1852 emetteva alla maggioranza di 15 voti contro 1 (il mio) 
l’opinione sua favorevole alla preferenza da darsi alla linea del 
Lago d’Orta per il prolungamento della Strada ferrata di Genova 
da Novara al Lago Maggiore (»). Lungi da me il pensiero di vo¬ 
lere anche menomamente paragonarmi al grande Italiano cui vuoisi 
attribuire quella esclamazione allorquando, se vera corre la fama , 
fu costretto a dichiarare non vero quanto avea riconosciuto con 

matematica precisione non poter essere altrimenti. io volli solo 

esprimere la mia profonda convinzione a riguardo della preferenza 
che dovevasi invece pronunciare 3 e da me propugnata invano , a 
favore della linea da Novara per Oleggio ad Àrona; la quale con¬ 
vinzione non è prodotta da alcuno spìrito di parte , non da amore 
di località, non da idee preconcette, ma solo da locali cognizioni 

( l ) V. la nota 27 a pag, Zìi. 
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e da lunghe meditazioni al riguardo, dall’amore al pubblico bene 
c dal desiderio di vedere ottenuto dallo Stato il maggiore van¬ 
taggio possibile colla minore spesa possibile, li quella convinzione 
stessa che mi guidò già nella pubblicazione delle Considerazioni 
sulla miglior linea di Strada ferrata fra Alessandria e Novara, 
considerazioni che pur molti combatterono allora, e che oggi 
giorno sono riconosciute giuste da non pochi di essi, perchè l’elo¬ 
quenza dei fatti è maggiore d’ogni sofisma (*). E nelle presenti 
considerazioni gli argomenti che io produrrò a favore della linea 
di Novara ad Aron a non pogge ranno altrimenti che sopra fatti 
materiali, sopra dati incontestabili e sugli studi! fatti da uomini 
dell’arte competentissimi ed indipendenti. 

Parrà strano, che io Ossolano e Consigliere Divisionale eletto 
dalla Provincia deli’Ossola entri a lottare in tale quislione contro 
l’opinione di quel Consiglio Provinciale e contro quella dell’egregio 
mio amico e successore nella rappresentanza al Parlamento del 

Collegio di quella Provincia: anzi da laltmo me se ue fa un de¬ 
litto; ma mentre mi pregio di essere Ossolano ed amo l’Ossola 
q unni’a Uri mai e mi studierò sempre di promuovere per quanto 
starà in me tutto ciò che al maggior bene di quella Provincia 
potrà contribuire, dichiaro che amo maggiormente la verità, che 
non so o non posso agire contro la mia convinzione, nè questa 
lacere, e dirò con un altro onorevole mio amico, pure avversario 
in tale quistiouc, che ben può 1’ amor del mio paese infiammarmi 
il cuore, ma non mai turbarmi l’uso della ragione. Il bene ge¬ 
nerale vuoisi sempre anteporre al bene privato ed alle private 
affezioni. 

(-) È tale la convenienza di una Ferrovia da Alessandria per Casale e 
Vercelli che ora seriamente si avvisa alla costruzione di un tronco fra il 
ponte di Valenza c Vercelli passando per Casale. Questo tronco, oltre al 
servire vantaggiosamente al commercio di varie Provincie, potrà servire col 
tempo di tronco sussidiario fra Alessandria c Novara qualora le acque del 
Po intercettassero la linea scorrente per la Lomelliua. 









Ciò posto esporrò brevemente le considerazioni principali clic 
devono far preferire la linea di Novara ad Aromi per Oleggio « 
lineila del Lago tf Orla sia che, come vuoisi da taluno, tenda 
poi da Gravellona per Domodossola al Grimsel, o, come vuol» da 
altri, tenda da Gravellona a Fenolo sul Lago Maggiora o meglio 
per intra a Locamo ed al Lukmanier, untando solo qm di pas- 
sag?ia che li fautori della linea del Lago d'Orta sono divisi nel- 
l’andamento successivo a Gravellona perchè diversi e quasi op¬ 
posti gli interessi.... solo «.riti contro lo lineo A'Afona (») ; e queste 
considerazioni esporrò sotto distinti Capi por maggior agevolezza 
di quanto occorrerà di dovere successivamente osservare m ap¬ 
paio delle, medesime. Mi terrò più specialmente al confronto 
della linea di Novara ad Aromi con quella del Lago d Olla pio. 
lungata per Gravellona verso Intra e Locamo, od in altri termini 
porterò la questione sul punto più conveniente per la comum- 
cazione della Strada ferrala di Genova col Lago Maggiore ni re¬ 
lazione colle Strade ferrate della Svizzera e della Germania. 

Gìp> !• 


La linea di Novara ad Afona offre la più sollecita comunica- 
sione della Ferrovia di Genova col Lago Maggiore, coll’impiego 
della minore spesa e colla certezza di un maggiore prodotto. Dista 
Novara da Arena soli 34 chilometri, mentre sulla lìnea del Lago 
d’Orta ne .dista 60 almeno da Gravellona, 64 da fenolo, e 72 

m Ne n a tornata della Camera dei Deputati 28 genuajo 18M, il Depu¬ 
tato Bianchetti disse: che il passaggio pel Lukmanier avrebbe incontrato 
gravissime difficoltà ed una primo interruzione nel Lago Maggiore la cui 
Loda segnatamente al di là d’Intra, oppone ostacoli quasi msuperab,h 
allo sviluppo di una Strada Ferrata colle molte c pronunciatissime sinuosità. 
Il Deputato Cadorna dichiarava invece che la Strada si dovrebbe da (i«- 
vellona condurre a Fenolo e successivamente proseguire per terra lungo il 
Lag0 per Pallata ed Intra sino a Locamo cd oltre nei Cantori Ticino. 
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ih Intra ( 4 ). Lungo la linea del Lago d* Orla-molte sono le diffi¬ 
coltà che si presentano in via d'arte per le molto sìmteshà che 
vi si incontrano, per le valli e torrenti che si devono attraver¬ 
sare e più ancora per la grande differenza di livello fra T alti¬ 
piano di B organanti ero e Gozzano ed il pelo ordinario dei Lago 
d'Orta, e quella ancora maggiore fra il pelo di detto Lago ed 
il piano di Gravellona ( & ). La Strada Provinciale, costeggiarne at¬ 
tualmente il Lago stesso, presenta essa pure molle pendenze c si¬ 
nuosità le quali ne rendono lungo e malagevole il passaggio. Le 
differenze di livello fra il piano di Gozzano ed il Lago d’Grta, e 
fra questo ed il piano di Gravellona, sono tali da rendervi impra¬ 
ticabile una Ferrovia se non mediante uno sviluppo che ne al¬ 
lunghi sensìbilmente la lìnea e che esige di sua natura moki 
viadotti cd altre opere d'arte, o mediante plani inclinati col- 
I applicazione di macchine fisse, o coir impiego di locomotive 

( 4 ) Da pressoché tutti gli Scrittori si Nazionali che Esteri trovasi indicata 
la distanza fra Novara ed A nona in chilometri 57* Ciò proviene da che la 
linea stata adottata per ordine del Governo nel 1846 fra Novara ed Arena 
r progettala dall*egregio Ispettore cavaliere Bosso nella direzione di Momo 
e Suno era precisamente della lunghezza di chilometri 37; ma successivi 
sludii posteriormente fatti consigliarono 1 J abbandono di quella linea e h 
scelta di quella più diretta per Oleggto e Borgoticino, la quale è di 13 
Chilometri Ira Novara ed Oleggìo, c di 19 fra Oleggio ed Aromi, ed offre 
quindi, oltre non pochi miri vantaggi prevalenti, quelli di una minore lun¬ 
ghezza, di una spésa minore di circa un milione, e di toccare paesi intcr- 
medii aventi una popolazione quasi doppia di quella de’ paesi toccali colla 
prima linea. La distanza da Grave!Iona ad Intra lungo Fattuale Strada Pro¬ 
vinciale è di Chilometri 14, masi ritengono solo Chilometri 12, giacché da 
Suna ad Intra converrà secondo tutte le regole d’arte lasciare in disparte 
Pallanza con risparmio di tempo e di denaro. 

( ') Sulla linea del Lago d Orla a partire da Novara si può giungere al 
punto culminante verso Gozzano con pendenze non eccedenti il 9 per 1000. 
L’altezza poi di questo punto sul livello del Lago d t Orto ( lontano solo 
metri 1500) ò di metri 71. Il livello del Lago d T Orla è elevato sopra 
il piano di Gravellona di metri 90, sopra una lunghezza di circa 7 Chilo¬ 
metri fra Gmqma c Gravellona. 
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di forza superiore e dispendiosissime. Da Or avellana a Fenolo non 
sarebbonvi gravi difficoltà in linea d'arte, ma non sarebbe certo 
prudente cosa portare la stazione estrema della Ferrovia di Ge¬ 
nova in una posizione soggetta alla mal aria ed alle febbri inter¬ 
mittenti che desolano gli abitanti di Fenolo nella calda stagione, 
sia iti dipendenza della situazione sua all* estremità di un seno di 
Lago, sìa in dipendenza delle acque paludose o stagnanti che si 
trovano dal lato di ponente e tramontana, Da Gravellona ad [atra 
poi vi sono difficoltà d'arte gravissime e che non si possono su¬ 
perare che eoo gravissime spese. Attraversar devesi il foce, fiume 
navigabile e soggetto a grandi piene massime nelle grandi escre¬ 
scenze del Lago Maggiore le quali ne fanno rigurgitare le acque, 
ed il letto del quale, al pari di lunga tratta del territorio posto 
a sinistra, altro non è che una continua alluvione o deposizione 
di pura arena portata già dalle acque del fiume stesso ( s ). Passato 
il Toce la Ferrovia dovrebbe essere per lunghe tratte sopportata 
da muri, ed incontrerebbe non lievi difficoltà nella traversa di 
Sona c nella costruzione di molli edifizii per il sottopassaggio alla 
Ferrovia stessa de* rii e canali che prima di giungere ad Intra 
s’incontrano, ed in particolare del torrente San Bernardino presso 
Intra, oltre la difficoltà della traversa d 1 Intra, posto tra due tor¬ 
renti {?), qualora di là si volesse poi continuare verso Locamo. 

Da Novara a Borgomanero ed anche sino alle vicinanze di Goz¬ 
zano non vi sono difficoltà di sorta, anzi il terreno si presenta 


( tì ) Secondo un progetto di massima compilato già dal Cavaliere Bosso, 
il Ponte sul Tocc dovrebbe costrinsi dèlFallezza di metri 15. Altri propose 
di ridurla a \ Ù 1 metri, dando però un maggiore sviluppo alla Strada di 
circa un Chilometro. Ciò basii a dare uo concetto dell’ingente spesa occor¬ 
rente^ non solo per la costruzione del Ponte ma anche per l elevazione deha 
Strada dall' uno c dall 1 olivo lato. 

( 7 ) Verso levante, cd egualmente in prossimità dell'abitato, si trova il 
torrente detto di San Giovanni. 
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favorevole; ne più, nè meno di (pianto risguarda la linea di No¬ 
vara ad Arona per Oleggio, poiché sopra araendne queste linee le 
opere consistono quasi esclusivamente in pori movimenti di terra, 
in un ponte di poca entità, cioè delia luce di metri 10 sul Ter- 
doppio per quella d'Aron», sull'Anna per quella da Novara a 
Ruzzano, ed in cdifìcii di poca entità sopra canali (l’irrigazione. 

La spesa di costruzione è calcolata di oltre 13 milioni da No¬ 
vara per il Lago d’Orta ad Intra, mentre da Novara per Oleggio 
ad Aron a può ascendere a poco più di 4 milioni. E mentre la Fer¬ 
rovia per Arena potrebbe essere intrapresa e condotta a termine 
entro lo spazio dì 1 5 mesi, quella per il Lago d’Orta ed Intra esige¬ 
rebbe di sua natura uno spazio di tempo dì gran lunga maggiore. 
Da Intra poi a Locamo, che ne dista 3S chilometri vorrebbesi una 
■spesa di oltre IO milioni come risulta da appositi studii e come 
è anche evidente per la natura della località che dovrebbe per¬ 
correre e per le molle opere d’ arte che si dovrebbero eseguire. 

Lgli è quindi evidente che la linea di Novara per Oleggio ad 
Arcua, la quale 'è lunga meno della metà di quella che° tende¬ 
rebbe ad Intra per il Lago d'Orla, è di più facile ‘ costruzione , 
esige molto minor tempo per condurla a termine, ed importa una 
spesa di gran lunga minore. . * . 

Ouanto al maggior prodotto lo dimostrerò nei seguenti’capi. 

Cai*. 2 . 

Il viaggiare siti Laghi sia per le persone che per le merci , cosla 
assai meno che sulle strade comuni e sulle Strade ferrate: su que¬ 
ste si ha sólo l'impiego di un tempo alquanto minore. Quindi è 
conveniente l’approfittare quanto maggiormente pttossi della via 
di Lago, e questo si ottiene appunto p t r Arona nel' modo sìesso 
che presentemente per 4rona ha luogo il commercio di Genova e 
del Piemonte col Lago Maggiore. 
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Li sigg. Stephenson e Swinburne chiamati nel 1850 dal Con¬ 
siglio Federale Svizzero- a dare il loro parere sulle ferrovie che 
sarebbero più convenienti alla Svizzera, le più produttive e le 
più favorevoli al commercio interno ed al commercio estero , 
consigliarono replicatamente di dover preferire la via di Lago; 

« veramente, dicono essi, non si potrebbe troppo fortemente 
« insistere sull’inutilità e la sconvenienza che vi sarebbe nel 

' a DILAPIDARE . IL PUBBLICO DE NI HO COLLA COSTRUZIONE DI 
* FERROVIE LUNGO LE SPONDE DE LAGHI, i quali SOnO già da 
« se magnifiche strade aperte con grande prodigalità dalla natura. 

, Lanamgasione a vapore sommiti islra.ógii. abitanti delie sponde ■ 
, . agevolezze più generali e maggiori ili quante somministrare ne 
« possa (ptaisiooglia Ferrovia. La velocità de battelli di pi imo 
< ordine è di poco inferiore a quella di un convoglio di Strada 
« ferrala il quale g’arresti alle medesime stazioni, ed i ritardi ed 

■ inconvenienti prodotti dal* cambio de mezzi di traspoito alle 
« estremità di un Lago, sono di così poca entità, quando i tra- 
« sportasi facciano sotto una stessa direzione, che non bastc- 

■ rebbero *a giustificare una spesa di tale natura, nemmeno nel- 

■ V Inghilterra, dove si fecero enórmi sacrifici per soddisfare la 
« viva impazienza che si prova per ogni ritardo, al punto che 

* vi divenne proverbiale. Ogni altra obiezione prodotta da vec- 

* chie abitudini o da pregiudizi, deve prontamente scomparire 

* a fronte dei vantaggi che presentano battelli a vapore realmente 
« buonb E per quanto riflette il trasporto di merci è ragionevole 
« di temerne danno nel cambio de’mezzi allorquando il tragitto 
« per acqua è corto, ma non quando questo sia lungo ( s ). » E 
quanto alla facilità del cambio de’mezzi di trasporlo osservano che 

'») Vedi la Relazione dei signori Stcphenson e Swinburne sulla rete delle 
strade ferrale nella Svizzera fatta al Consiglio federale della Confederazione 
Svizzera in data 12 ottobre 18S0. La lunghezza del Lago Maggiore fra 
Arena e Locamo è di chilometri 60- 
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in 10 o minuti si possono scaricare e cardare di nuovo so¬ 
pra un batcllo a vapore da lo sino a 20 Vagoni carichi di 
merci, citando 1’esempio di ima delle Ferrovie più frequentate 
della Scozia, quella cioè da Edimburgo a Perdi, interrotta da un 
braccio di mare della larghezza di 7 miglia (circa 12 chilometri) 
malgrado che ivi il luogo dello sbarco sia esposto ai movimenti 
del mare ed al forte vento di levante che vi domina nella pri¬ 
mavera, e dove il passaggio per mare fu pure interrotto un 
giorno nel periodo di un anno. 

Che il viaggio sui Laghi costi assai meno, sia per le persone 
che per le merci, è dimostrato anche dal fatto costante, che gli 
stessi negozianti d’Intra e di Pallata seguono per l’invio delle 
loro merci a Novara, a lorino, a Genova e viceversa, piuttosto 
la via di Arona pel Lago Maggiore che quella del Lago d’ Orta 
per terra, non ostante le maggiori spese di carico e scarico e di 
dogana, non ostante gli esagerati e quasi assurdi pericoli d’ogni 
natura che alla navigazione sul Lago si vogliono attribuire, non 
ostante 1 interesse attuale che vi avrebbero per dimostrare col 
fatto, almeno provvisoriamente , la non convenienza della via di 
Lago. Invano si vuol accagionarne la mancanza di Ponte sul Toce, 
invano sì esagera P incertezza del passaggio, perchè durante l’in¬ 
tiera stagione invernale e durante la primavera questo passaggio 
non è mai interrotto, stante il regolare porto natante stabilito sul 
medesimo fiume. E ciò è naturale, perchè il commercio, simile ad 
uo fiume, segue il pendìo delle circostanze, ed il suo letto na¬ 
turale è la via la più breve e che presenta nel tempo stesso il 
maggior tornaconto. Improvvido consiglio certo sarebbe quello di 
volerlo deviare da questo suo letto naturale, poiché ad onta di 
ogni più robusta diga tornerebbe sempre a scorrere nel suo Ietto 
più conveniente; questa diga nel caso nostro non dovrebbe e non 
potrebbe essere altro cne una proibizione od anche una somma 
difficoltà a percorrere la via di Lago per Arona, diga la quale 















sarebbe evidentemente sormontata e distrutta dalla forza preva¬ 
lente del maggior tornaconto e della maggiore brevità elio al 
commercio si offrirebbe perennemente sulla linea d’ Arona. 

A dimostrazione del maggior tornaconto die offre la via di 
Lago presento due quadri comparativi dei diversi prezzi di tra¬ 
sporto lungo le due linee. 

Ordinariamente li viaggiatori sulle nostre Strade ferrate pagano 
pei primi posti cent. 10 per ogni chilometro, 7 per i secondi 
posti, A per i terzi ( 9 ). Quanto alte merci ritenni il prezzo medio 
di centesimi 15 per ogni tonnellata e per chilometro, oltre il di¬ 
ritto fìsso di L. 2 per ricevuta, peso, carico e scarico (*<>). Av¬ 
verto che nel prezzo pei viaggiatori si comprendono cent. 2 per 
chilometro su tutte tre le classi per diritto di trasporlo del ba¬ 
gaglio che si ritiene del peso medio di 50 chilogramma ( u ), ed 

(») La Legge 11 luglio 1852 relativa alla concessione della Strada fer¬ 
rata da Torino per Vercelli a Novara stabilisce 

Per i Primi Posti.Cent. 10 “ 

Per i Secondi. 8 / •* 

Per i Terzi. • 5» 

Sulle principali Strade ferrate estere si hanno i seguenti prezzi: 


T. Posti 


See. Posti 


Pr. Posti 

Inglesi. . . . Cent. 20 


10 


Tedesche... * 10 0 

Francesi ... 1 10 75 a 4 

belgiche ...» 7 

( 10 ) Il prezzo di Cent. 13 per ogni tonnellata è piuttosto minore dì <juello 
die generalmente si paga. 11 prezzo di trasporto per le merci varia secondo 
la qualità delle merci stesse, secondo la velocità, ed anche secondo gli 
accordi. La Legge citata nella precedente nota porla i seguenti prezzicioè : 
Per merci di l a Classe.C cnt - 2° 


* 18 

» Iti 



(ii) i bagagli pagano in ragione dì centesimi 4 per ogni chilometro e 
per quintale, ma non mai in somma minore di centesimi 40. 
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inoltre che per i trasporti sul Lago Maggiore co battelli a va- 
pore i prezzi si desumono parte dall" una e parte dall'altra delle 
tariiTe attuali delle due imprese che si contendono ora la navi¬ 
gazione sul Lago Maggiore, riducendo però a lire di Piemonte le 
Austriache, e persuaso che a quel tasso ed anche a minore si 
ridurranno amendue le tariffe, ultimata che sia la Strada ferrata 
da Genova al Lago, Limitai il confronto alla spesa di trasporto 
da Novara ad Intra e Locamo per il Lago d’ Orta con quella 
occorrente da Novara ad Intra e Locamo passando per Àroua, Per 
il trasporto delle merci eoi piroscafi ritenni la spesa di L. 4 per ton¬ 
nellata da Arena ad Intra e da Intra a Locamo, e di L. 6 da Arena 
a Locamo. Per grosse partite e mediante preventivi accordi oc¬ 
correrebbe una spesa minore. Colle barche ordinarie costerebbe la 
metà soltanto. Le distanze, o meglio le lunghezze, ove si tratta 
dei mezzi attuali di trasporto, le conservai quali risultano dalie 
misure delle attuali Strade; ed ove si tratta di Ferrovia, quali risub 
lerebbero costrutte, ( 12 ) I prezzi di trasporto per la via di terra 
attuale fra Aron a ed Intra, e fra Omegna ed Intra li esposi pro¬ 
porzionali al rispettivo tronco verso Novara o quali si praticano 
comunemente, non essendovi sopra quelle tratte di Strada alcun 
regolare servizio periodico. Da Novara ad Aromi coll* impresa Motta 
si pagano per ogni persona L. 3; da Novara ad Omegna L. 6, — 
Le merci coi caria ordinarìi 3 presa una media, costano di trasporto 
lungo amendue te lince Centesimi 25 per chilometro e per ton¬ 
nellata tutto compreso. Per le sete ed altre merci di valore il 
prezzo di trasporto è coi carri ordinarìi maggiore; ma essendo il 
relativo prezzo parimenti maggiore sulle Strade ferrate e sui Piro¬ 
scafi, non se ne tenne caso: adottai il prezzo di Centesimi 23 come 
il più comune, nello stesso modo che per le Strade ferrate e pei 
Piroscafi non volli ritenere i prezzi più elevati. 

( l2 ) Siccome sulle Strade ferrate le frazioni di chilometro si calcolano per 
mi intiero^ così sulle due lince ritenni nel calcolo un chilometro di più. 
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Quadro comparativo delle spese di trasporto delle Persone fra Novara ed Intra 
e fra Novara e Locamo, secondo la diversità della linea che si porco/ re 
e dei mezzi di trasporto che si ìmpiegduo. 


-oM-OO (t=x) c 


DA NOVARA AD INTRA 


Per irana 

i * Colla via ordinaria di terra e coi mezzi attuali L. 
2 , Colla via ordinaria sino ad Aroma e quindi 
coi Piroscafi . * - - * * _* ■, - * 

5, Colia Strada Ferrata sino ad Arena c quindi 
coi Piroscafi . . . * ■ * ■ ■ * 

i. Colla Strada Ferrala continua sino ad Intra * 

PER IL LAGO ÌFGRTÀ 

< 30 - 

3. Colla via ordinaria come al N. 4 . ■ » L. 

C, Colla Strada Ferrala ,.* 

DA NOVARA A L0(1 ARNO 

Per Aroua 

oo 

7. Coda via ordinaria sino ad Àrona e quindi 

coi Piroscafi.• , ^ 

8. Colla Strada Ferrata sino ad Aron a v quindi 

coi Piroscafi , * * ■ - ■ * ■ , * ^ 5 

9. Colla Strada Ferrata sino ad Intra e quindi 

coi Piroscafi , .* 

\ 0, Colla Strada Ferrata continuata sino a Locamo » 

PER IL LAGO [PORTA 

li. Colin Strada Ferrata sino ad Intra? quindi 

coi Piroscafi.* ■ L 

(SL Colla Strada Ferrala continuala sino a Lo¬ 
camo . ■. - * 
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11 ° 

Quadro comparativo delle spese di trasporlo delle Merci fra Novara ed Intra , 
e fra Novara e Locamo 9 secondo la diversità della linea che si percorre 
e dei mezzi di trasporto che si impiegano , 



1, 

2. 


4. 


5» 

0. 


7, 

8, 
9, 


10 . 


IL 

12 . 



i 

j PER OGNI TONNELLATA 


DA NOVARA AD INTRA 

--- 




ni MERCI 




’ £ 

« 

u 

B 

ts ffi S 

5- ‘-J w. 

— - — a 
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Per Arona 

<x> 


** ^ 
Uh 

O 

H 

ce D* 

.2 £ ■- 

tr ^ o 

® « 

8—1 CJ 

* ^ 

z 

z, 

o 

Colla via ordinaria o coi mozzi attuali 
Colla via ordinaria sino ad Arona e quindi 

L + 

19 

50 





Piroscafi , * . . .. 

Colla Strada Ferrata sino ad Arona c quindi 

» 

lo 

ró 





coi Piroscafi . ... 

» 



II 

25 



Colla Strada Ferrata sino ad Intra per Feriolo 

» 

. 



32 

05 

PER IL LAGO D’ORTA 








’OO 








Colla via ordinaria e coi mezzi attuali 

L. 

18 

50 





Colla Strada Ferrata. 

* 





12 

95 

DA NOVARA A LOCARNO 








--^33i®5€KC=——- 








Per Arena 

* 







<x> 








Colla via ordinaria c coi mezzi attuali sino 








ad Arona e quindi coi Piroscafi t . . 

Colla Strada Ferrata sino ad Arona e quindi 

L, 

15 

25 





coi Piroscafi . 

» 

• * 


lo 

25 


il 

Colla Strada Ferrata sino ad Intra c quindi 

coi Piroscafi.. 

Colla Strada Ferrata continuata sino a Lo¬ 

» 



10 

05 



camo. 

i 





17 

7o] 

PER IL LAGO D’QRTA 








Colla Strada Ferrata sino ad Intra, quindi 








coi Piroscafi.. . . . 




10 

95 



Colla Strada Ferrata sino a Locamo . . 

T> 





18 

05] 














































4 5 

Da questi quadri si rileva a colpo d'occhio quale incontestabile 
preferenza meriti la linea di Arena ; confrontando il trasporto N. 3 
con quello N. 6 di ciascun Quadro si vede come il viaggiatore 
da Novara ad Intra troverà sulla linea tTÀrona una minore spesa 
di L« 2 69 ai primi posti, di L. 2 13 ai secondi, di L, 1 04 ai 
terzi, e di L, 1 70 per ogni tonnellata di merci ; e confrontando 
il trasporto N. 8 con quello N, 12 troverà il viaggiatore fra No¬ 
vara e Locamo una minore spesa sulla linea di Aron a di L. 4 87 
ai primi posti, di L. 4 42 ai secondi, di L i 84 ai terzi, c 
di L. 5 40 per ogni tonnellata di merci : quesl’ultima differenza 
di spesa è minore della somma che attualmente costa al Lloyd 
rii Trieste il trasporto di una tonnellata di merci da Trieste a 
Milano colla navigazione ! 

Questi quadri dimostrano colla maggiore evidenza come sii pre¬ 
ferita dal commercio la linea di Àrona, e come questa linea sarà 
sempre di tale convenienza per li viaggiatori e per le merci, che, 
anche nel supposto di una Strada ferrata la quale già fosse co¬ 
strutta da Locamo per Intra e Lago d’Orta sino a Novara, sa¬ 
rebbe sempre la linea prevalente, sarebbe sempre preferita, sa¬ 
rebbe sempre così fatale alla Ferrovia dì Locamo per Intra e Lago 
iVOrta da scemarne grandemente il prodotto ( iS ). Gli stessi quadri 

( ,3 ) Secondo il parere dei signori Negrelti, Haehner, e Roller il tragitto 
tra Àfona e Locamo potrebbe aver luogo sul Lago Maggiore con battelli a 
vapore e colla velocità di 20 chilometri per ora^ e qualora sì volesse evitare 
la navigazione mediante una Ferrovia lacuale si otterrebbe sul tempo del 
tragitto e per le due direzioni una diminuzione di soli io minuti, mal¬ 
grado uno sviluppo maggiore di circa 12 chilometri. 

Questo guadagno materiale di tempo non potrebbe nemmeno valutarsi 
seriamente quando si volesse riflettere che sulle grandi linee non interrotte 
è pur forza di fare delle fermate più o meno lunghe per dar agio ai viag¬ 
giatori di riposarsi alquanto e di prendere qualche alimento ; durante il 
viaggio sul Lago con battelli a vapore veramente buoni non si provvedrebbe 
forse a tale bisogna? E quanti viaggeranno per diporto, che pur sono sem¬ 
pre moltissimi, non preferiranno forse un tale viaggio più comodo ed ameno? 
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servirebbero ad un tempo a dimostrare vera, se ne fosse il caso, 
Topinione già citata dei sig* Stephenson e Swinburae, cioè che il 
voler cosinirre una Ferrovia lungo le sponde dei Laghi è lo stesso 
che voler dilapidare il pubblico denaro. Lo sì dilapiderebbe facendo 
una grave v spesa per una linea che non è la più conveniente , 
c quindi per ottenere un minore prodotto. Come dunque si vorrà 
spingere il Governo ad abbandonare la linea più conveniente per 
fargli battere invece la più sfavorevole? Come volere che il Go¬ 
verno si determini per una spesa maggiore di 45 a 20 milioni, 
e forse più, per lucrare tre quarti d’ora di tempo sopra una linea 
che soli vorranno percorrere coloro cui più preme un lieve ri¬ 
sparmio di tempo s anche a Ironie della maggiore spesa , e che 
sarebbero certo il minor numero massime fra i nazionali? E come 
vorrà ssi infine che si protragga più a lungo ed a tempo per così 
dire indefinito la congiunzione della Strada ferrala dì Genova col 
Lago Maggiore a fronte della concorrenza formidabile per mezzi 
e per ardimento del Lloyd Austriaco di Trieste, il quale entro il 
1853 attiverà un servizio di trasporlo di merci per via d’acqua 
da Trieste sino a Milano e con altri mezzi già determinati, o pros¬ 
simi ad esserlo, della forza di 1000 cavalli da Milano a Locamo? 
Una concorrenza che diventerà ancora maggiore allorquando 
quella forza sarà duplicata c poi triplicata, come probabilmente lo 
sarà entro il solo spazio di tre anni, se dal canto nostro non si 
apre al commercio dì Genova uno sfogo il più sollecito ed il meno 
costoso? (**)> 

In questo caso si potrebbe proseguire il viaggio da Àrona a Genova od a 
Torino od a Milano senza vero disagio e senza danno della salii le ad un 
tempo. Fra Intra e Novara poi non vi sarebbe diversità dì tempo : sia per 
la linea d’Arona e Feriolo o via di Lago 3 che per quella del Lago d J Orla 
sarebbe di 2 ore il tempo necessario pel viaggio, 

{ t4 } Coi mezzi a Liliali il Lloyd Austriaco può offrire il trasporto di 
merci da Trieste per Pavia e Milano a Locamo per il solo prezzo di 
L. 25 per ogni tonnellata, e lo potrebbe anche ad un prezzo minore 

















N oii sarà certo il maggior tempo di 4u minuti che potrà pre¬ 
giudicare il commercio di Genova, ma piuttosto la maggiore spesa 
di lire 5, 40 per ogni tonnellata di merci qualora da Novara per 
Locamo seguir si dovesse la linea de! Lago d Orla, La concor¬ 
renza che il Hoyd di Trieste vuol fare e farà a Genova non è 
certo di tempo, ma sibbene di spesa : dunque per Genova che ha 
per sè il favore del minor tempo si procuri di conservare anche 
quello del minor costo possibile di trasporto, poiché solo in questo 
oso potrà non temere la concorrenza del Lloyd di l ri est e. E questo 
minor costo possibile si può ottenere solo coll adottare la linea 
d'Aron a la quale a traverso il Lago Maggiore c la Svizzera tenda 
al Lago di Costanza ed al Reno. 

Cap. 3* 

La linea di drona presenta maggior densità di popolazione , di 
feracità di suolo e di commerciò che quella del Lago d Orla per 


assai (*). Già alcune manifatture di Milano dipendenti un tempo dal porto 
di Genova ora non dipendono più che da quello di Trieste. I timori ester¬ 
nali non ha guari da! Corriere Mercantile di Genova sono assai fondati, 
nè sono distrutti dagli articoli dì risposta del Risorgimento (nn. 1454 e 
1484); sono però degne di molto riguardo anche le osservazioni di 
questo periodico (N. 1484) a riguardo di alcune cause locali dio fanno 
preferire del commercio V approdo di Trieste a quello di Genova, cause di 
loro natura temperane, c che ì Negozianti Genovesi non vorranno lasciar 
sussìstere a lungo ; lo stesso RisorgiìnenU) nel precedente artìcolo (N. 1454) 
accennava a tale riguardo la preferenza da darsi alla linea di Àrona per 
poter sostenere meglio la concorrenza di Genova con Trieste. La concor¬ 
renza col Lloyd di Trieste non sì potrebbe certo conseguire meglio che col 
presentare al commercio nel porto di Genova le maggiori agevolezze e col 
ridurre alla minore possibile la spesa di trasporlo da Genova a Locamo. 

{*) Il vero costo per il Lloyd sarebbe solo di L. 4» 25 da Trieste & Milano, e 
da Milano a Locamo di L. 8, 50: totale L. 12, 75, Si ha dunque un margine di 
L 12 almeno per quelli qualunque infiggi ore spesa clic occorrer potesse. 
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Intra, e quindi il prodotto della Ferrovia sarà grandemente mag¬ 
giore sulla linea d’Àrona die su quella <T Orta, seppure è vero, 
eome è verissimo, come ò anzi un assioma al giorno d’oggi, che 
il prodotto delle Ferrovie dipende maggiormente dal movimento 
fra li punti intermedi che fra li punti estremi, e che il movi¬ 
mento fra li punii intermedi è maggiore quanto maggiore la den¬ 
sità relativa dì popolazione , di agi e di commercio. Per fare un con¬ 
fronto della densità relativa delle popolazioni poste sulle due linee 
in contestazione si consideri da un lato la popolazione dei Man¬ 
damenti di Novara, Olcggio, Borgoticino ed Àrona, e dall’ altro 
quella dei Mandamenti di Novara, Monto, Borgomanero, Gozzano, 
Orla, Onicgna, Pallanza ed Intra, e si troverà che sulla linea di 
Aron a la popolazione corrisponde a 2000 abitanti per chilometro, 
e su quella del Lago d’Orta solo a 1500. 

Quanto alla feracità di suolo dei diversi Mandamenti posti sulle 
due linee, e ritenuto che a quelli di Gozzano ed Orta non cen¬ 
siti si applichi un censo fittizio proporzionale a quello reale dei 
Mandamenti limitrofi ed in ragione di popolazione, in conformità 
delle deliberazioni prese dai Consigli Provinciale e Divisionale di 
Novara nell*ultima loro tornala, sì avrà a favore della lìnea di 
Àrona un censo per ogni chilometro di scudi 85,000 , ed a fa¬ 
vore di quella dèi Lago d* Orta un censo di soli scudi 52,000, 

Rispetto alla densità di commercio parebbe superfluo il volerla 
dimostrare per chiunque conosca appena il movimento commer¬ 
ciale che ha luogo per Àrona, o che abbia conoscenza pratica di 
quell’ importante sfogo del commercio di Genova non solo, ma di 
gran parte del Piemonte e dell’intiera Divisione di Novara, Poten¬ 
do tuttavia convenire dì fame cenno per chiunque non nc avesse 
sufficiente cognizione , dirò che arrivano ad Àrona e da Àrona 
partono giornalmente n° 5 Velociferi ed in ore diverse per No¬ 
vara, ima Vettura Corriera per Milano, altra per il Sempìone, 
un Velocifero per Biella e Torino, e due Piroscafi sul Lago Mag- 
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gjore per Intra, Locamo, Magadino, Sesto Calco de e paesi inter- 
medii, approdandovi dite volte ciascuno (*&). Giornalmente arri¬ 
vano e partono d’Arona altre Vetture di circolazione interna cd 
a lungo corso, e lungo lo stradale da Novara ad Arona, oltre li 
supplementi ai Velociferi Motta i quali possono ritenersi quasi or¬ 
dinarti perchè occorrono la massima parte dell'anno, percorrono 
lo stradale stesso altre Vetture periodiche parte per una, parte 
per due e parte per tre volte alla settimana , facendo capo ad 
Aroua od a Novara a vantaggio de’ punti intermedi!. La quantità 
delle merci poi è grandissima, ed astrazione fatta dalle merci 
che si diramano lateralmente allo stradale di Novara ad A roti a 
ed in particolare di quelle avviate alla Lombardia o che di U si 
introducono, accennerò solo come il Porto d’Arona in molti giorni 
dell’anno ha l’aspetto direi quasi d’un Porto di mare importan¬ 
tissimo.’ Ad Arona mettono capo per quasi ogni genere di com¬ 
mercio la massima parte de’ negoziami d’ Intra, di Pallanza, di 
Cnnobbìo e dell’ Ossola oltre quelli dei Mandamenti circostanti a 
quello di Arona, cioè quelli de’Mandamenti di Lesa , Borgomunero 
e Borgoticino, ed oltre li negozianti e consumatori della vicina 
i Lombardia e della Svizzera. Il mercato d’Arona, al pari di quello 
1 di Oleggio, contasi fra i più fiorenti della Divisione, e certo nes¬ 
suno di quelli che hanno luogo sulla linea del Lago d’Orta ad Intra 
' gli possono stare al confronto, non eccettualo quello di Borgoina- 
nero che pur coniasi fra i floridi mercati della Divisione. Il mer¬ 
cato d’Arona non provvede solo alla ordinaria pìccola consuma¬ 
zione bisognevole alle circostanti popolazioni, ma riflette anche 
contrattazioni all’ingrosso per merci di lontana provenienza ed a 
lontana destinazione. Da accurate indagini statistiche avvalorale 
da autentici documenti delle Begìc Dogane si hanno pel 1851 

( ls ) Nell’estiva stagione l'impresa de’Piroscafi Austriaci approda quattro 
volle al giorno ad Arona. 11 
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a riguardo del movimento commercia!e per Arena i seguenti 
dati, cioè: 

Merci diverse in transito.Quintali 13,770 (u) 

Merci diverse di cabotaggio. » 641,100 (*■) 

Merci diverse non soggette a formalità doganali » 160,000 (t «) 

I Viaggiatori si computano in numero di 60,000 dei quali 20,632 
col mezzo di vetture periodiche giornaliere, 10,000 col mezzo 
di vetture diverse ed il restante n piedi. 

II denaro trasportato in contanti nel ISSI, a seconda di rego¬ 
lari consegne, dalla sola impresa Molla ascende a lire 3,262,253. 
cioè lire 2,003.343 da Novara ad Arona, e lire 1,258,910 da 
Arona a Novara. 

Quindi ognun vede che il solo movimento delle merci di 800,000 
quintali esige l’impiego di una forza di 100,000 cavalli in ragione 
di quintali otto per cavallo. Arona poi con una popolazione di 
2600 abitanti conta n" 3 grandiosi Alberghi i quali non temono 
il confronto coi migliori delle prime Città dello Stato, e n° 26 
esercizii di Osteria c Bettola, ha il peso pubblico appaltato per 
annue lire 1740; n® 15 case di spedizione vi hanno sede, ed i 
facchini in servizio ordinario ascendono a n° 51. Vi si contano 
pure in gran numero negozi! d’ogni genere sia all’ingrosso che 
ai minuto. 

Se tutto questo non prova l’importanza commerciale di Arcua e 
dello stradale che da Novara vi mette capo, se tutto questo non si 
riscontra in alcun altro paese della lìnea del Lago d’Orta per In 
tra, io non saprei quale altra prova migliore e più convincente 
addurre si potrebbe a dimostrare che la linea d’Arona presenta mag- 

( ,s ) La inedia ne! triennio 1848-41»-30 tu di quintali 50,231. Nel solo 
1840 le merci diverse in transito ascesero a quintali 54,200. 

( 17 ) In sole granaglie 208,200. 

( 18 ) Risultano da estratti dei Registri di Negozianti di Arona e consi¬ 
stono specialmente in legnami d’opera c calce. 
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gior densità di commercio che quella del Lago d Orla per Intra ( ta ). 

Quanto alle industrie la palma competerebbe alla linea d’Intra, 
o piuttosto ad Intra colle limitrofe poste sul territorio di Pallanza; 
propriamente sulla linea del Lago d’Orta ad Intra non si tro¬ 
verebbe altra manifattura importante che quella dei signori Pannili 
„ Guidoni in Graveltona. Però fatto riflesso che quelle industrie 
non costituiscono propriamente ciò che chiamasi densità riferibile 
alla linea, ma una agglomerazione di industrie in un punto estremo, 
non possono le medesime considerarsi di notevole alimento alla Strada 
ferrata come sarebbe quando si trovassero sparse sui punti inter¬ 
medi!; quindi iì fatto di quelle industrie non può e non deve in¬ 
fluire a favore della linea d’Orla, perche trovansi in posinone più 
conveniente per servirsi della linea di Novara ad Arona stante il 
maggior tornaconto che questa presenta, minori essendo sulla mede¬ 
sima le spese di trasporto come già si è dimostrato al Capo 2 . 
Del resto Arona ed il suo Circondario non che il Borgo di Oleggio 
sono pure importanti per grandiose manifatture d ogni genere. 

Deve dunque conchiudersi che la lìnea di Novara per 0leggio 
ad Arona presenta maggior densità di popolazione, di feracità di 
suolo e di commercio, e deve quindi essere adottata a preferenza 
di quella del Lago d’Orta, perche soddisferà a maggiori bisogni, 
avrà maggiore alimento di persone c di merci, e sarà per lo Stato 
maggiormente produttiva. 

( 19 ) Da stridii fatti dall’Ufficio del Genio Civile di Novara nel igbi, 
risulta che il movimento ordinario e giornaliero dei carri che percorrono lo 
stradale di Novara ad Arona è di N. 150 Carri da due e più Cavalli 

* 70 Carri da un Cavallo solo 

» 55 Vetture private ad uno e più Cavalli 

» 8 Vetture pubbliche, compresa andata 

e ritorno. 

Non esisteva ancora in quell epoca il Velocifero che parte di buon mattino 
da Arona per Novara e ne riparte alle tre pomeridiane, nè si tenne calcolo 
dei Velociferi dì supplemento dell' impresa Motta. 
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Cap- !» 

La linea di fiottar a ad Aromi non pregiudica menomamente ti 
concetto di una Ferrovia non interrotta, sìa che si fenda al pas¬ 
saggio del Grimsd 3 sia che si tenda a quello del Lukmanier o 
del S. Gottardo , c quindi deve tosto adottarsi ed al più presto 
intraprendersi per dare uà pronto sfogo alia Ferrovia di Genova 
verso il Lago Maggiore, presentando essa al commercio di Genova 
e della Divisione pronti e reali vantaggi. 

Io ammetto in massima generale la convenienza che non vi sia 
interruzione di sorta per una Ferrovia specialmente destinata a 
favore dei commercio di Genova, ma tiou ammetto che questa 
non interruzione si debba conseguire ad ogni costo, poiché le 
difficoltà materiali e pecuniarie potrebbero invece essere tali da 
sconsigliarla, il commercio non abbisogna propriamente parlando 
di una linea non interrotta, ma di una linea sicura la quale gli 
offra senza grave perdita di tempo il maggior tornaconto^ perchè 
in questo maggior tornaconto ossia nel maggior risparmio di spese 
possibile trova il suo vero vantaggio. Scopo primario pel nostro 
Stato quello deve essere di avere la linea più breve e meno co¬ 
stosa a percorrersi, la più agevole ad intra prendersi, la più sol¬ 
lecita a castrarsi, senza abbandonare con ciò l'idea della con¬ 
giunzione non interrotta colle Ferrovie della Svizzera e della Ger¬ 
mania. Già panni aver dimostrato nel Gap. 1° come convenga 
portarsi tosto ad Àrona ossia congiungerc in Àrona la Ferrovia 
di Genova col Lago Maggiore. Allorquando sarà determinato quale 
dei passaggi delle Alpi dovrà essere prescelto per la congiunzione 
della Ferrovia di Genova al Lago Maggiore colle Strade Ferrate 
della Svizzera , si potrà allora impunemente determinare la linea 
da seguirsi per delta congiunzione, diramandosi cioè direttamente 
da Novara o da Oleggìo per la linea dei Lago d'Orta, o meglio 
prolungando la Strada Ferrata da Àrona verso Fenolo lungo la 
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sponda del Lago Maggiore. Questo prolungamento si presenta dì 
gr an lunga più conveniente e più facilmente attuabile della linea 
del Lago d’Orla fra Borgomanero c Gravellona. 

Da Novara a Gravellona per il Lago d’ Orta si ha una lìnea di 
60 chilometri, e da Gravellona ad Intra di \1. Per la linea di 
Aron a invece si ha una distanza da Novara a Fenolo di chilo¬ 
metri 56, da Fenolo a Gravellona di chilometri 4, e da Feriolo 
ad Intra di chilometri IO andando però direttamente da Sun a ad 
Intra. Ne risulta perciò clic la Ferrovia da Novara a Gravellona 
alla volta del Grimsel per Domodossola sarebbe egualmente di¬ 
stante da Novara sia che si adotti la linea del Lago d' Orla, sia 
che sì adotti quella di Arona; e ne risulta ad un tempo che la 
Ferrovia da Novara per Intra al Lukmauier od al S. Gottardo 
sarebbe più breve di 6 chilometri passando per Arona e percor¬ 
rendo le amene sponde del Lago Maggiore. Veggiamo ora se la 
linea da Arona ad Intra per Fenolo sii piu agevole ad intrapren¬ 
dersi c la più sollecita a costrursi. Qui io vorrei trasportare i 
miei lettori sulla località stessa e far loro toccare con mano come 
agevolmente si possa da Arona condurre una Strada sino a Feriolo 
e di là da un lato a Gravellona e dall’ altro ad Intra, quasi tutta 
orizzontale od almeno con pendenze quasi insensibili , e sino a 
Feriolo parale Ila mente o quasi alla Regia Strada del Sempione , 
senza incontrare nessuna difficoltà di riguardo. Toccherebbe questa 
Strada gli abitati dì Moina, Lesa, Beigirate, Stresa e Baveoo tutti 
importanti per popolazione , per prodotti , per industrie e per 
amenità di luogo, e la traversa dei medesimi non presenterebbe 
alcuna seria difficoltà. Dalla stazione di Arona si diramerebbe co 
aleggiando' il Lago a levante dell’ abitato e scorrerebbe quasi pa- 
ralellameute alla Strada sino alle vicinanze di Villalesa: di la 
elevandosi insensibilmente all altura dell antica via lacuale, che 
esisteva prima che il genio di Napoleone aprisse la Strada del 
Sempione, scorrerebbe in posizione la più ame.ua e sicura sm 
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oltre 1' abitato di Stresa pei* riprendere ivi il piano die segui* 
rebbe sino a Feriolo cd oltre, ed anche non volendo elevarsi 
sulle falde della collina al di là di Yillalesa potrebbe (ma forse 
conispesa maggiore) scorrere sempre ad uno slesso livello lungo 
il Lago sino a Stresa. Vorrei poter appoggiare quanto esposi col 
corredo di un regolare progetto, ma in mancanza di questo io 
mi appellerò alla buona fede di quanti sono pratici di quella lo¬ 
calità cd alla testimonianza delle persone dell 3 arte che in via di 
massima già 1* ebbero a verificare ( 2 °). 

Da Feriolo ad Intra sarebbero prcssocchè comuni le difficoltà 
già accennate al Capo 1° a riguardo del tronco da Gravellona ad 
Intra, con notevole differenza rispetto al Ponte da eostrursi sul 
Toce, poiché la sua elevazione non dipenderebbe che dal sistema 
tir costruzione che sarebbe per il medesimo adottato, e sarebbe 
limitala in via d* arte al solo bisogno del libero passaggio delle 
acque del Toce c della navigazione che sulle acque istesse ha 
luogo in ogni epoca dell'anno (^). 

Già feci osservare come sulla linea del Lago d 3 Orla si avreb¬ 
bero invece gravissime difficoltà da superare in linea d 1 arte per 
le forti sinuosità che si incontrano e più ancora per le enormi 
differenze di livello fra il piano di Gozzano ed il Lago d’Orta e 

( M ) Un regolare progetto manca pure sulla tinca del Lago d’Grta; può 
dirsi clic su questa gli sludj sin qui fatti caddero esclusivamente sul modo 
di vincere le difficoltà che presentano le più volte citate differenze di livello 
ed il varco del Toce* Jt signor Gilcs fonda il suo progetto sulla garanzia del 
4 ifò per 0/0; ed in baca d’arte il signor Giles fece anche proposta di 
servirsi delt’attunlc Strada Provinciale da Novara pel Lago d’Orta a Gravel- 
lona, c della Strada Regia da Gravellona a Domodossola, armando le mede- 
siine di traversine e guide di ferro!! 

( n ) La grande elevazione accennata al Capo 1° colla nota N. C dipende 
non dalla natura del fiume da varcarsi, ma slbbene dalla necessità dì di¬ 
minuire la pendenza della Ferrovia verso Gravellona stante la grande dif¬ 
ferenza di livello già notata fra il piano di Gravellona ed il livello del 
Lago d’Orta. 
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fra questo ed il piano di Gravellona, c quindi la necessità di 
molte opere d’arte per dare alla Ferrovia il maggiore sviluppo 
possibile onde ridurla praticabile colle ordinarie locomotive; ag¬ 
giungendo ora a queste difficoltà ed a queste maggiori spese il non 
lieve inconveniente d’ una maggiore lunghezza relativamente al 
punto di contatto col Lago Maggiore, ed al passaggio del Lu- 
kmanier o del S. Gottardo (i quali presentano maggior proba¬ 
bilità di riuscita) ne viene di necessaria conseguenza che la con¬ 
giunzione della Ferrovia di Genova col Lago Maggiore e colle 
Strade Ferrale della Svizzera meglio convenga per la linea di 
Novara ad Aron a prolungata verso Feriolo. perchè la più breve 
a percorrersi, la più agevole ad intraprendersi, la più sollecita 
a costrursi, e sotto ogni rapporto la più conveniente per il com¬ 
mercio e per lo Stato che deve sopportarne la spesa. Dunque 
conviene allo Stato di tosto mandare a compimento la linea di 
Novara per Oleggio ad Àrona, giacché essa non pregiudiea meno¬ 
mamente, ma favorisce anzi il concetto di una Ferrovia non in¬ 
terrotta qualunque sia il passaggio delle Alpi che verrà adottato. 

I promotori della linea del Lago d’ Orta protestano di tendere 
essi soltanto ad ottenere una linea non interrotta per la congiun¬ 
zione della Ferrovia di Genova colle Strade Ferrate della Sviz¬ 
zera ; se quindi è dimostrato che la linea d’ Àrona non solo non 
osteggia quella diretta congiunzione, ma anzi la favorisce, mentre 
tende ad un tempo a dare il più sollecito e conveniente sfogo al 
commercio di Genova e della Divisione sul Lago Maggiore, così 
deve couchiudersi che i detti promotori a torto osteggiano la linea 
d’Àrona e lasciano sospettare, che il vero motore sii piuttosto 
1 ’ amore del proprio campanile od im pariti» preso di volere ad 
ogni costo trionfante il toro concetto. Taluno d essi confessò in¬ 
genuamente con me e con altri, che il suo timor grande quello 
era che costruita la Strada Ferrata sino ad Àrona si deponessc 
poscia il pensiero di proseguirla. Dunque io rispondo , voi temete 
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che no a vi siano più vantaggi prevalenti a continuarla , voi am¬ 
mettete clic possa verificarsi la maggior convenienza della via di 
Lago, voi non confidale sulla grande importanza europea delia 
linea del Grimsel o del Lukmanier o del S. Gottardo, perchè con¬ 
fidando in tale importanza temere non dovreste che la continua¬ 
zione più non avesse a succedere. Voi sapete pure che se questa 
importanza sarà tale da promettere un sufficiente prodotto o van¬ 
taggi tali da compensare in qualche parte la spesa, voi sapete 
che la Strada si farebbe certo, perchè lì veri vantaggi materiali 
presto o tardi ma sempre riescono preponderanti- Ed io porto 
fiducia che il prolungamento da Àrona per Gravellona a Domo¬ 
dossola, e verso il Sempione sino al confine dello Slato, potrà 
e dovrà fra non molti anni essere intrapreso, non già pel pas¬ 
saggio del Gri insci ( clic io ritengo per una vera illusione o utopìa) 
ma per avvicinarsi il più possibile alle Ferrovie della Svizzera 
anche da quel lato, lasciando interrotta soltanto la parte fìnun- 
ziarmente (se mi è lecita Y espressione ) impossibile, la quale si 
dovrà percorrere invece con mezzi accelerati e mediante il mas¬ 
simo perfezionamento possibile deir attuale Strada. 

Qui risponderò ad una obbiezione che si fa alla linea d*Àrona 
la quale non saprei dire se più puerile od assurda ; la direi quasi 
non sincera. Si obbietta che la linea d’Arona, la successiva na¬ 
vigazione sul Lago cd anche la continuazione per terra da Arona 
a Fenolo sarebbero troppo esposte alle molestie delfAustria. Nolo 
anzitutto che in tale sentenza concorrono alcuni i quali non eb¬ 
bero tal timore nell* adottare la linea Lomellma a preferenza di 
quella da Alessandria per Casale e Vercelli a Novara, linea alta¬ 
mente consigliata da considerazioni strategiche della massima evi¬ 
denza e propugnate già da valenti uomini di guerra prima ancora 
che gli eventi del 1849 maggiormente ne facessero sentirei'im¬ 
portanza. Dirò poi a cotestoro, che FÀustrìa o sarà con noi in 
pace o in guerra: se in pace non v' ha ragione di temere molestia 






















di sorta, se io guerra non v'ha ragione di tener sicura la nostra 
Strada dal passaggio sul Po sino a Novara e da Novara sino ad 
Intra, poiché su tutta la lìnea non v’ha difesa di sperabile effi¬ 
cacia ad impedire molestie. Ma la Strada dalle vicinanze di Gra- 
vellona sino ad Intra, e da Intra a Locamo non sarebbe forse 
tutta esposta egualmente che da Arona sino a Fenolo? i>e am¬ 
mettete il timore da una parte, lo dovete pur ammettere dal- 
1’ altra c poco vale il dire che minore sarebbe la parte lacuale 
esposta. In faccia alle molestie che voi paventate dall’Austria non 
si possono dedurre vaulaggi prevalenti a favore della linea dOrta, 
sebbene una parie della medesima sii più lontana dal confine. 
Quand ménte, dice il sig. Roller in un recente suo rapporto re¬ 
lativo alla miglior linea da tenersi per congiungere la Ferrovia 
della Svizzera e della Germania con quella di Genova, le c fieni iti 
de fer pour se rcudre a Novare serait confluii à Orla, au lieti 
de passar par Arona ( corame ori Fa projciè) la frontière Autri- 
chieme serait toujours asséz prés à Novare putir pointuir inspi- 
rer des craìnles de ce còlè. Nous ne pauvms dime pas accepler 
ce motif. 

Aggiungasi poi che la navigazione sul Lago Maggiore ed il li¬ 
bero transito sul medesimo saranno sempre un oggetto di grande 
importanza non per il solo Piemonte, ma anche per la Svizzcia, 
per la Prussia, per l’Inghilterra, e che perciò queste Potenze vi 
avranno sempre un grande interesse ed appoggieranno sempre li 
riclami del Piemonte quando per avventura ne venisse il caso. 
Ed io confido nella civiltà progrediente de’popoli, che tempo 
verrà in cui anche in tempo di guerra non saranno interrotti ii 
rapporti commerciali e specialmente di transito, e che le grandi 
vie di comunicazione saranno poste, come suoi dirsi, sotto la 
tutela del dritto delle genti. Passò già quel tempo che le parti 
combattenti si molestavano non solo colle armi, ma con insidie 
e violenze, rapine c delitti: anche la guerra, per quanto sii la- 
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mente vote e crudele sempre per se stessa, ha luogo oggi giorno 
con maggiore lealtà ? e subisce F influenza della progrediente ci¬ 
viltà ( 22 ), 

Altra obbiezione si vuol fare alla navigazione sul Lago Mag¬ 
giore coir esagerare gli inconvenienti della nebbia, la quale, al 
dire degli avversarli della linea d J Arona, suole frequentemente 
interrompere la navigazione. E questa una vera esagerazione, 
poiché nel perìodo di 27 anni, ossia dacché fu intrapresa la na¬ 
vigazione a vapore sul Lago Maggiore (1825) il battello non potè 
compire il tragitto da Locamo ad Arona che rarissime volte e 
meno dì una ogni due anni 5 è fatto però che nella condotta dei 
piroscafi sul Lago Maggiore non si fece ancora uso di lutti i 
mezzi che le pratiche nautiche suggeriscono c che specialmente 
dagli Inglesi si usano per viaggiare anche con fittissime nebbie ( 23 ). 
E quando pure si volesse ammettere, che nonostante qualsivoglia 
maggior impegno si rendesse una volta o due I* anno interrotto 
dalla nebbia ii tragitto da Arona a Locamo, sarà forse questa 
una ragione sufficiente per fare spreco da 45 a 20 milioni (che 
tale sar ebbe la maggiore spesa da Novara a Locamo per il Lago 
d’ Orto ed Intra) per ovviare a si lieve inconveniente? Vi suppli¬ 
rebbe in tal caso la via lacuale ordinaria già compiuta da Arona 
per Fenolo sìoo ad Intra, già prossima ad essere data in appalto 

( 23 ) Si può citare a conferma di ciò la guerra del 1848 e \ 849, durante 
la quale non si ebbero a deplorare pel fatto delle parti belligeranti vessa¬ 
zioni cd interruzioni commerciali nè per terra, nè per mare, nè sul Lago 
Maggiore in particolare. 

( 23 ) La recente concorrenza dei piroscafi Austriaci coi nostrali fece già scom¬ 
parire un tate inconveniente; poiché ora in simili casi sì fa uso dall 1 una 
e dall"altra impresa di strumenti nautici adatti allo scopo, e ila un anno 
non avvenne più alcuna interruzione, malgrado le fitte nebbie che special- 
mente nello scorso novembre coprirono il Lago Maggiore su tutta la sua 
estensione. 
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fra Intra ed il territorio di Cannerò, e della quale la rimanente 
tratta non potrà e non dovrà essere a lungo differita, poiché 
trattasi di una strada importante per se stessa, cui hanno inte¬ 
resse la Provincia di Pallanza e la Divisione di Novara, e che per 
'a natura sua dovrebbe essere classificata fra le stradi reali 

Cap. 5. 

Una Strada ferrata da Novara per Oleggio ad Arona sarebbe 
conveniente anche quando si volesse un giorno attivare quella 
del Lago d ’Orta, invece di proseguirla da Arona per Fenolo, ed 
anche quando la stessa linea d'Orla già fosse attivata e congiunta 
con quelle della Svizzera senza interruzione di sorta. L'importanza 
della linea di Arona per il commercio, stante il maggior torna¬ 
conto che la medesima gli offre, già fu ampiamente dimostrata 
ne'precedenti Capi. Questa linea poi raccoglierebbe in ognitempo 
le provenienze di tutto il Lago Maggiore, le popolazioni special¬ 
mente e le industrie ed i commerci dei Mandamenti di Olcggio , 
Borgoticino, Arona c Lesa, le provenienze dalla Lombardia pei 
Sesto Calende e per il porto d’Oleggio. Fra le industrie di questo 
circondario citerò solo le molte e grandiose filande di Oleggio, 
la filatura di cotone dei fratelli Vanzina in Arona e Lesa, le car¬ 
tiere di Meina e la recente filatura di moresca clic si va ora at¬ 
tivando in quel Comune. Da Arona si spediscono in ogni direzione 
legname d 5 opera c calce in grandissima quantità, massime sullo 
stradale dì Arona e Novara. Ameni e celebrati ad un tempo sono 
i contorni d’Arona per squisitezza di prodotti e per dolcezza di 
dima, per cui gran numero di viaggiatori nazionali ed esteri vi 
si recano in ogni epoca dell’ anno , e molte famiglie ricche e di¬ 
stinte ivi amano di villeggiare una parte dell anno. Ma pio di 

(2<) Se non altro il Governo dovrebbe essere largo di sussidi a favore 
di quella Strada ondo sollecitarne il compimento. 
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tutto Id convenienza sta nella ragione capitale che il trasporto 
per la via di Lago costerà sempre meno che sulla Strada ferrata 
e che il commercio si terrà sempre alla via meno costosa* 

Sortovi da Àrona a Locamo circa 60 chilometri per via di Lago : 
colle barche comuni si fa il trasporto di merci fra questi due 
punti per lire 3 circa alla tonnellata 3 ed in grosse partite e previa 
gli opportuni concerti, si fa allo stesso prezzo il trasporto col 
battello a vapore. Ora come potrà la Strada ferrata lacuale pre¬ 
tendere di fare concorrenza alla via di Lago ? 

Fra Intra e Novara poi non vi sarebbe notevole differenza di 
tempo nel viaggio dal passare per il Lago tT Orla, o per Àrona e 
Fenolo, o mediante il battello a vapore da Novara ad Intra. È 
evidente che quanto alle due linee Ferrate non interrotte vuoisi 
minor tempo per la linea d* Àrona e Fenolo giacche è di lun¬ 
ghezza minore dell 1 altra di 6 chilometri almeno. Quanto alla via 
di Lago è certo che da Àrona si può giungere e si giunge già in 
un’ora ad Intra; ora da Àrona a Novara occorre pure Io spazio 
di un'ora, e così un totale di due ore., lo stesso stessissimo tempo 
materiale occorrente per la via ferrala contìnua, essendo di circa 
36 chilometri all’ ora la velocità ordinària do convogli sulle nostre 
Strade ferrale. 

Se adunque la linea d* Arena presenta tali ragioni di convenienza 
da poter essere fruttifera anche in concorrenza di quella del Lago 
d’Orta, se a favore della linea d'Aron a militano tutte !c ragioni di 
convenienza per Y interesse generale della Divisione dì Novara, del 
commercio di Genova c dello Stato, se urge il bisogno di dare il 
piu sollecito ed il meno costoso sfogo al commercio di Genova, 
massime in vista della formidabile concorrenza che sta per fargli 
il Lloyd di Trieste anche sulle acque del Lago Maggiore, perche 
non vorrassi tosto intraprendere e sollecitamente condurre a ter¬ 
mine la Strada ferrata da Novara per Oleggio ad Àrona? Potrebbe 
il Governo non promuovere sollecitamente un tale tronco trai- 
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taodosi ad un tempo di tenue spesa, dopo averne incontrate mol¬ 
tissime sulla rimanente linea, c nel tempo stesso di grandissimo 
prodotto allo Stato e di vantaggio al commercio nazionale ? Sopra 
una lunghezza complessiva di chilometri 173 fra Genova ed il 
Lago Maggiore rinuncierà il Governo a quella parte che costerà 
meno e produrrà di più, a quella parte che deve migliorare la con¬ 
dizione di tutta la lìnea? Rinuncierà ad un tronco cui servirebbero 
pure senza aumento di spesa la stazione di Novara, lo stesso ma¬ 
teriale mobile della precedente linea, gran parte dello stesso per¬ 
sonale? Rinuncierà infine ad un tronco il quale acquistare deve 
ima importanza ancor maggiore, e dare un prodotto egualmente 
maggiore, allorquando la Ferrovia di Torino per Vercelli e Novara 
sarà congiunta con Milano? A mio credere un Ministro che a ciò 
consentisse competlerebbe il massimo errore a danno dell’ interesse 
generale dello Stato, e comprometterebbe nel modo più diretto uno 
degli interessi più vitali del Porto di Genova. 

Costrutta invece la Strada ferrata da Novara per Oleggio ad 
Àrona, quando venisse il caso che pur si volesse dare la preferenza 
alla linea del Lago d’Orta per la congiunzione non interrotta colle 
Strade ferrale Svizzere verso il Lukmanier, o per una comu¬ 
nicazione più accelerata verso il Scmpione per l’Ossola (sebbene 
si otterrebbe la stessa cosa c meglio col continuare la Ferrovia da 
Arena verso Feriolo) si potrà allora utilizzare il tronco da Novara 
ad Oleggio di d5 chilometri a favore di della lineo, la quale oltre 
il vantaggio del relativo risparmio di spesa, senza notevole perdita 
di tempo, avrebbe pur quello di raccogliere il ricco, induslre c 
popoloso borgo di Oleggio, e le provenienze dalla Lombardia per 
il porto di Oleggio. 
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Cip. ®° 


La linea ci ' Àrona è consigliala dalla maxima parie degli scrit¬ 
tori e delle persone competenti nella materia delle Strade fer¬ 
rate. Si può quasi assicurare che dessa è combattuta soltanto da 
persone attinenti alla linea d’Orta per ragione o dì famiglia, o di 
commercio * o di impiego, od anche di partito, come pure dalia 
Società Inglese rappresentata dall*Inglese signor Giles, mentre la 
linea di Àrona è proposta da uomini di Stato e da persone emi¬ 
nenti dell 1 arte sia del Piemonte, che della Svizzera s delimita Ger¬ 
mania e dell 1 Inghilterra, senza che direttamente od indirettamente 
abbiano attinenza od interesse di sorta alla detta lìnea (-&).£ un 
fatto che desidero sii specialmente osservatosebbene io dichiari 
francamente di non volere con ciò offendere menomamente il ca¬ 
rattere di chicchessia, perchè non voglio attribuire a colpa Paraore 
al proprio campanile, nò credere che al proprio campanile si voglia 
sacrificare Y interesse generale dello Stalo e quello della Divisione; 
quanto all'appoggio del signor Giles, e della Società dal medesimo 
rappresentata, dirò solo che quella Società è pronta ad intrapren¬ 
dere qualunque Ferrovia alle condizioni che essa propone, condi¬ 
zioni (e lo ammetto) che pochi altri potrebbero proporre, ma 
condizioni però che le assicurano un utile reale non dipendente 
dal reale prodotto che si otterrà colf esercizio della Ferrovia, ina 
sibbene dipendente e solo dalla costruzione (*®). È una Società 

( 25 ) Fu pure adottata dal voto unanime del Consiglio speciale delle Strade 
ferrate di cui fanno pur parte due distintissimi Ingegneri i quali sarebbero 
in cerio qual modo interessati per la linea del Lago d’Orla, essendone uno 
originario della Riviera d r Orla, ed avendovi L 1 altro relazioni di vicinato e 
di parentela. 

( 2fi ) Notisi che almeno i promotori nostrali della linea del Lago d* Orta 
connettono sempre il concetto del passaggio dell" Alpi continuato chi pel 
Grimscl, chi pel San Gottardo, e chi pel Lukmanìer, ma la Società rap¬ 
presentala dal signor Giles , o meglio il signor Giles, di ciò non si cura 
punto: a lui premono i titoli della rendita certa del 4 1/2 per (>/(>■ 
















attiva, ìutraprendente e fornita dì molti mezzi; fornisce essa stessa 
tatto il materiale mobile e la massima parte del ferro che essa 
chiede sempre introdotto «Inghilterra ccn favore di Dazio; ed 
ossa stessa presta la massima parte del personale. Vero è che per¬ 
sone dell’arte da nominarsi dal Governo ne dovrebbero determi¬ 
nare il prezzo, ma questo prezzo è sempre tale da lasciare un 
margine di sicura speculazione (come è giusto) alla Società In¬ 
glese. La Società Inglese vuole assicurato il 4 1 : /2 per 0/ 0 ; con 
questa assicurazione è sicura di prendere tutto o quasi il capitale 
corrispondente nella vendita delle proprie azioni, e quindi nulla 
si arrischia dalla medesima. È una Società la quale colla stessa 
dimanda di assicurazione del 4 4/2 per O/o dà, almeno indiretta¬ 
mente, una prova die non confida sul prodotta della Ferrovia da 
essa proposta, a differenza di quella di Torino per Vercelli a No¬ 
vara sulla quale non pretese garanzia di prodotto perchè la pro¬ 
babilità di vistoso prodotto è incontestabile. E come convenire 
potrà al Governo di assicurare il 4 1/2 per O/o? a tale tasso con¬ 
verrebbe piuttosto al Governo di contrarre un prestito speciale , 
polche almeno almeno si lascierebbe aperto l’adito a sperare un 
qualche vantaggio dall'eterei zio della Ferrovia quando realmente 
la congiunzione diretta colle Ferrovie della Svizzera, e special¬ 
mente qualora pel Sempione o pel Grimsel potesse aver luogo. Si 
noti che questa Società propone di assicurarle il 4 112 per O/o 
prima ancora di dare la ciffra precisa della spesa che occorrerebbe; 
ed è naturale perché assicurato il 4 1/2, la speculazione divente¬ 
rebbe certa qualunque fosse l'importo della spesa, qualunque il risul¬ 
tato pratico dell’esercizio. Le azioni diventano titoli della rendita certa 
dei 4 1/2 per O/o, tìtolo clic allo stato delle rendite sui debili 
pubblici d’oggi giorno possono ritenersi negoziabili al pari. Ma 
chi può assicurare che nella costruzione della Strada per parte 
di una impresa privata e speculalrice per eccellenza si vogliano 
le opere tutte eseguire nel modo più regolare, c si vogliano ese- 
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guire in modo da rendere minori il più possìbile le spese di suc¬ 
cessiva manutenzione c di esercizio? Se k Società intra prendilriee 
rimanesse interessata per una rilevante' quota e senza garanzia di 
interesse, si potrebbe cerio confidare sopra una costruzione re¬ 
golare ; ma nel caso nostro la cosa va diversamente. Quindi non 
può convenire allo Stato Taccettazione della proposta Giles, come 
non può convenire Tabbandono della linea d'Àrona sulla quale lo 
Stato potrà in breve tempo ottenere gli stessi e maggiori vantaggi 
di sfogo al commercio di Genova ed al movimento di passaggieri 
con una tenue spesa e con un largo prodotto * e senza deviare 
Fattuale andamento de! commercio. Oh se lo Stato fosse disposto 
a concedere alla Società Inglese la linea di Àrona invece di quella 
tFOrta » certo che quella Società si affretterebbe ad assumerla tutta 
in proprio senza garanzia di sorta. E quando lo Stalo fosse disposto 
a concedere alla speculazione privata la costruzione del tronco di 
frotta troverebbe anche in paese Società le quali sarebbero disposte 
non solo ad intraprendere tale Ferrovìa senza garanzia di tm in- 
teresse qualunque , ma ad offrire ancora vantaggi pecuniarii alto 
Statar Dichiaro però di non volere col sio qui delta condannare 
in massima il sistema di promuovere un' opera di pubblico van¬ 
taggio colla garanzia di un interesse mìnimo: volli solo dimostrare 
che la chiesta garanzia non e una prova della vera convenienza 
della lìnea iFOrta, che è una garanzia la quale potrebbe essere 
invocata per qualsivoglia altra liuea e qualunque ne fosse la spesa, 
e principalmente che non conviene allo Stato * per risparmio dì 
tenue somma capitale, privarsi del tronco più conveniente c meno 
costoso della importante Ferrovia che congiunger deve il Porto dì 
Genova col Lago Maggiore, e di là colle Ferrovie della Svizzera 
e della Germania- So che eminenti Economisti nazionali c stranieri 
consigliarono il sistema della garanzia di un interesse minimo, ed 
io pure lo ammetto in alcuni casi, come io ammetterei per una 
Ferrovia che dal confine del nostro Stato menasse al Lago dì Co- 
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slama od al Reno; aozi dichiaro che a creder mio sarebbe forse 
staio meglio che la Ferrovia da Torino a Genova c da Alessan¬ 
dria al Lago Maggiore fosse stata con tale sistema intrapresa : 
ma tutta non una parte soltanto... tutta, ma non col sacrificio 
della parte meno costosa e più produttiva qual è quella da Novara 
ad Arena di soli 34 chilometri... ma non abbandonando la linea 
che.il commercio ha da secoli stabilito e che seguirà sempre perchè 
presenterà sempre al commercio il maggiore tornaconto a prefe¬ 
renza d’ogni altra. 

CjIPi ?• 


La linea d’^rona è (a più concernente non solo alio Stalo, ma 
anche alla Divisione di lìovarn. A tato proposizione fu contrario 
il voto emesso dal Consiglio Divisionale di Novara nel giorno 4 
Novembre ora scorso {”). Panni avere già fatto conoscere i 


ttn » signor avvocato Cadorna nella seduta del 5 novembre aveva fallo 
la seguente proposta da discutersi tosto in via d urgenza. cioè; 

< il Consiglio udita la relazione fatta dal signor Consigliere Udorna ìn- 
« tomo al progetto di Strada ferrata da Novara al Lago Maggiore, con di- 
< ramamene verso la Svizzera, c > lettura delle lettere del Tò settembre e 
« r novembre corrente del signor Nethan Gilcs, fa i più vivi voti perche i 
« detti progetti f relativi alla costruzione di una Ferrovia che da un lato 
mettesse a Palkmza ed Intra, e daW altro a Domodossola passando per 
Orla J possano avere il più presto possibile il loro compimento nell mle- 
« resse generale dello Stato ed in quello iti ispecic di questa Divisione, cr 
( invita la Commissione a continuare attivamente le pratiche a tal line 

Nel giorno successivo dopo varie proposte lo stesso signor Cadorna fece 
la seguente , quale fu poi adottala dal Consiglio con voti lb contro 1. 

, Il Consiglio, ritenuto che è del massimo interesse di questa i\i?iouc 
« coinc pure dello Stato, chela linea l'errata proveniente da Genova sia nel 
* miglior modo possibile congiunta colle linee ferrate della Svizzera, o già 
< date o prossime a darsi in concessione al di là del San Bernardino, te 
. San Gottardo e del Sempione: udita la relazione del signor Piesiiente 
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molivi che possono aver influito a favore di quei!a deliber azione 
ed a maggiore schiarimento della cosa aggiungerò : 

1 ° Che nella seduta del giorno 3 Novembre * primo della 
tornata, ed a cui di 30 Consiglieri Divisionali intervennero solo 
d6 ? e fra questi tulli quattro i Consiglieri rappresentanti della 
Provincia di Podanza. 

2° Che contrariamente al disposto dell* Art. 239 della Legge 
7 Ottobre 1848, il sig. Presidente dello stesso Consiglio Avv. Ca¬ 
dorna # cosi sollecito e geloso osservatore delle forme legali c 
parlamentari 5 propose in quella stessa prima seduta dì prendere 
immediata deliberazione ed in vìa d 7 organza ( ss ) a favore della 
linea d ! Orla, limitandosi a fare una relazione verbale sulF operato 
della Commissione stata nominata dal Consìglio Divisionale nella 
seduta del 25 Ottobre 1851 * e dando lettura di due semplici let¬ 
tere del sig. Nell a n Giles agente di una Società Inglese, senza 
documento di sorta nè quanto alla spesa, nè quanto alle peu- 

« Cadorna intorno alle informazioni avute dal signor Ne ila ij Giles Agente 
« della Società Inglese, rispetto alla' linea ferrata ila Novara al Lago Mag- 

* giorfì pel Lago d’Orla con prolungamento a Domodossola e ad Intra, la 

* quale sarebbe attualmente la sola die soddisferebbe al detto scopo, ràc- 
« comanda al Governo la delta linea Ferrata. 

Fu quindi a voli unanimi approvata la seguente aggiunta del Consi¬ 
gliere JostL 

* Il Consiglio fa volo che nella prossima riunione parlamentare sia ri¬ 
ti salta definitivamente la questione sulla direzione della Strada ferrata che 
■ dove congiungcre quella proveniente da Genova con quelle della Svizzera 

* senza riguardo ad interèssi locali ed in quello sola del porlo di Genova 
« e della Nazione *. 

L’aggiunta «Fosti avrebbe dovuto essere la sola deliberazione del Consiglio, 
perché sola di sua competenza e decorosa pel Consiglio stesso. 

( 2S ) L 1 urgenza consisteva in ciò che il signor Netlan Giles dichiarava in 
una sua lettera di dover partire al piu presto da Torino per Londra, qua- 
sicché non si fosse potuto due o tre giorni più tardi scrivergli direttamente 
a Londra il tenore della deliberazione che sarebbe stata presaM 




































(lenze, ma colla sola proposta di assicurargli un interesse minimo 
del 4 per 0i(> 

3 ° Che per un oggetto di tanta importanza dovevasi, a te¬ 
nore anche della pratica costante di questo Consiglio Divisionale, 
deferire la cosa ad una Commissione nominata nel seno dello 
stesso Consiglio , la quale avesse ad esaminare attentamente la 
proposta, e riferire sulla medesima, col dare nel tempo stesso 
agio a chi fosse di contrario parere di poter rispondere non al- 
[’ improvviso, ma con discorso meditato, come età meditata la 
proposta. e con dati statistici e precisi. 

4 ° Che a stento e stante 1’ insistenza mia, e 1’ appoggio del 
Regio Commissario nell 5 invocare il disposto della Legge, sì difFeiì 
la deliberazione al giorno 4, cui intervennero gli stessi Consi¬ 
glieri del giorno antecedente ( 59 ) ed in cui io mi limitai quasi 
solo a presentare per iscritto alcune considerazioni in appoggio 
di una mia proposta diretta a far dichiarare dal Consiglio, prima 
dì appoggiare la proposta Cadorna , che esso intendeva di non 
pregiudicare alcun 5 altra linea , ed a giustificazione del mio volo. 
Vista la deliberazione del Consiglio e che nessun conto si volle 
fare delle ragioni da me esposte, e non con [ulule direttamente 
da alcuno, spontanea fu in me 1 esclamazione: eppur si muove, 
volendo con ciò esprimere la profonda mia convinzione, la quale 
si fece ancor maggiore allorquando persona dell arte, e compe¬ 
tente più di quanti presero parte a quella deliberazione, o quanto 
meno tanto quanto essi, disse a me queste precise parole: contro 
un parlilo preso non vale nemmeno il provare ma cosa con 
ragioni matematicamente vere. 

Ciò posto, ripeto che la linea di Aroua è la più conveniente 


( 5S ) Il Consigliere avvocalo Balzavi che nel processo verbale figura Ira 
gli intervenuti all’adunanza del 4, entrò nella sala del Consiglio solo dopo 
presa la deliberazione a riguardo del volo per la linea d’Orla. 
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alla Divisione dì Novara, Molle delle ragioni sovra esposte ne sono 
giù sufficiente prova e quindi mi limilo ad osservare che tale con¬ 
venienza co osi si e specialmente nell’essere la linea di Aron a quella 
che presenta ai prodotti della Divisione la via di circolazione* di 
consumazione e di sortita la più facile , la più sollecita e la più 
vantaggiosa, quella via stessa che da secoli * ed ora più che mai 
è la più frequentata sia pel commercio interno che pel commer¬ 
cio estero, ed a segno late che i s attuale Strada Regia fra No¬ 
vara ed Àrona è conosciuta fra le più frequentate dello Stato , 
fra le più importanti del commercio , fra le più meritevoli di 
tutta la sollecitudine del Governo; e tutto ciò non ostante resi¬ 
stenza della Strada Provinciale del Lago d* Orla quasi paralella 
a quella di Àrona , e che pur do vrebbe almeno ai commerci nuli 
di Intra e Pallanza offrire una preferenza onde evitare le spese 
di carico e scarico , quelle di Dogana e di spedizione 7 i timori 
delle nebbie e delle molestie Austriache, enon lasciare il sospetto 
che siano cose che si dicono e non sì credono : ciò che franca¬ 
mente dico, perchè è il fatto loro proprio e costante che me lo 
dichiara ; fatto di sua natura logico ad un tempo per la minore 
spesa cui da luogo come si evince dal quadro 11° annesso al 

Capo ^ di queste considerazioni. Nè vale V osservazione che da 

* 

taluno si fa contro la linea d'Àrona ed in appoggio della lìnea 
del Lago d 3 Orla , che la maggior convenienza di una Ferrovia 
sta nei condurla il più lontano possibile dal confine dello Stato, 
e frammezzo a maggior numero di Paesi e Strade iuterne, poiché 
se ciò è verissimo in lesi generale, è anche verissimo che riesce 
di motto maggiore convenienza il condurre la Ferrovia laddove le 
circostanze sono più favorevoli, ossia dove il commercio stesso 
le ha stalli lite, dove trova costantemente maggior alimento, dove 
maggiore è il tornaconto , c specialmente dove 1 a tali favorevoli 
eiscostanze si aggiunge quella, che c pure importantissima, della 
minore spesa di costruzione combinata col maggior prodotto di 
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esercizio per lo Slato che la intraprende. U» distinto ingegnere 
estraneo alle due linee in contestazione, ragionando un giorno 
sul gran numero de’ carri che percorrono gioco al mente lo stra¬ 
dale di Arona mi diceva: questo sIradale è verurneule il colatore 
generale del commercio inumo ed esterno delia Divisione. 

Ca,i s . 

// grandioso propello dì passare le Alpi con una Ferrovia sia 
pel Gn'msel che pei jLufcmanier e per il S. Goliardo non deve 
menomamente sconsigliare la pronta costruzione della Ferrovìa di 
Arona a preferenza della linea d’Orla, anche nei caso in cui non 
sì colesse condurre da Arona verso Belgirale e Fenolo lungo il 
Lago Maggiore la Ferrovia tendente ad uno dei suddetti passaggi, 
e si volesse preferire la linea del Lago d’Orla. Qualunque sia il 
passaggio delle Alpi che sarà adottato, certa cosa è che lungo 
periodo d’anni sì renderà necessario prima che abbia luogo de¬ 
finitivamente. Questo lungo periodo d* anni sarà dovuto special¬ 
mente alla natura dei lavori, e più particolarmente allo scavo 
delle gallerie o tunnel, e nella costruzione di gallerie artificiali e 
viadotti ed edificj d’ ogni genere in regioni accessibili solo una 
parte dell’ anno, ina sarà anche dovuto in gran parte alla diffi¬ 
coltà di determinare in modo positivo i mezzi pcenniaru per far 
fronte alla spesa, difficoltà certo maggiore dì quanto per avven¬ 
tura possa sembrare, di/JUoItò che vuol essere risolta prima che 
si ponga mano ai lavori. Quanto a questa difficoltà mi basta di 
averla accennata ; è di sua natura tale da non essere leggier¬ 
mente disconosciuta da chicchessia. Accennerò ora solo alle difficoltà 
dei diversi passaggi. 

Il passaggio del Grimsel può aver luogo o per la linea del 
Sezione percorrendo la valle Divedrò, o per quella di Albrun 
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percorrendo la valle Antigono per Crocio e Baceno ; le diffi¬ 
coltà lungo amen due le linee sono gravissime c tali da qual ili- 
carne il pensiero come «no sforzo d* illusione che io pure mi 
era formato un tempo, e che aveva coltivalo a licite con amore, 
ma che poscia dovetti abbandonare perche sull* una e sull’altra 
sono inevitabili lunghe gallerie, e grandiose opere d'arte perle 
sviluppo delle curve e delle pendenze, c particolarmente per la 
difesa deila ferrovia dall*impetuoso soffiare de*venti e dalle tor¬ 
mente, dai ghiacci c dalle nevi, dagli scoscendimenti e rovine, 
fra regioni le più inospitali e deserte, dove per lunghissime 
tratte non troverebbe la strada alcun alimento di viaggiatori o dì 
merci e dove non sarebbe nemmeno sperabile un efficace servizio 
di vigilanza nel maggior freddo invernate , cose tutte inevitabili 
ne passaggi delle montagne a grande elevazione, e specialmente 
sulle Alpi. La linea del Sempionc e Grimsel esige non meno di 
22 chilometri di galleria scavata nella roccia (non comando le fre¬ 
quenti gallerie o traile di strada coperta con forte muratura che 
Occorrerebbe di fare), e quella dell’Àlbrim c Grimsel non meno 
di 30 chi Inni et ri come si rileva dai profili annessi al rapporto 9 
novembre i 85 f de* signori Ncgrctti, Hachner e Ivo!Ier; la loro 
escavatone coi metodi ordinari] esigerebbe un tempo di 30 a 40 
anni e forse più in vista delle località cui non si potrebbe acce¬ 
dere che una parte dell' anno- Ne potrebbe si per ora confidare 
sulla macchina proposta dal Cav, Maus a perforamento del MoDer¬ 
ni sio , giacché 1’ utilità pratica della medesima è ancora proble¬ 
matica assai. Lì signori M, C!can e Stilerò a n indicarono il pas¬ 
saggio sulla seconda linea come possibilissimo e dissero la spesa 
di SO milioni da Gravellona a Lucerna ( 30 ); dopo una visita suc¬ 
cessivamente fatta sui luogo dal signor lìrassey, quésti al dire 

( l0 ) V, Rapport sur un chemiu de fer propose cnlre Gravellona, prés du 
Lai: Majrur et Lucerne, par M. Clean et Stilemaii. 
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del Deputato Bianchetti, ravrebbe indicata di 100 milioni ( 3i ). 

I signori INegretti, Hachner e Koller dichiararono francamente dopo 
avere percorsa la linea stessa non potersi prendere sul serio li 
studit fatti sulla medesima dalli signori M. Glean e Sliieman , sia 
perche non davano sufficienti spiegazioni del modo con cui cre¬ 
dono poter sviluppare la Ferrovia specialmente fra la sommità del 
Albrun e V abitato di Crodo onde superare le grandi differenze dì 
livello che si riscontrano , sia perchè non pare che abbiano pre¬ 
visto tutte le opere di difesa necessarie a garantire in ogni tempo 

I I esercizio della strada 

È necessario che la costruzione primitiva sii ben fatta, altri¬ 
menti si corre il rischio di dovere successivamente sopportare 
enormi spese per tenere attivato l'esercizio della Strada. 

il passaggio del Lukmanier presenta al dire dei suddetti signori 
Negretti, Hachner e Koller minori difficoltà, sebbene non tralasci 
tV essere un’opera molto difficile e gigantesca in conseguenza delle 
molte opere d' arte indispensabili a difesa della Ferrovia in ogni 
epoca dell'anno e massimamente nella, stagione invernale. La gal¬ 
leria proposta eccederebbe di poco 5 chilometri > ed in meno di 
20 anni potrebbe essere condotta a termine tanto la galleria quanto 
il restante della Ferrovia da Locamo al Lago di Costanza. Anzi 
il signor Koller crede che lo si possa in minor spazio di tempo. 
Tutto questo, ben inteso, dal lato materiale della costruzione e 
quando fosse superata la difficoltà dei mezzi pecunìarii. 

( M ) Vedi Atti delia Camera seduta 12 maggio t852. 

11 Ministro Paleocapa in risposta al Deputato Bianchetti rispose in quella 

stessa seduta . faccio anche riflettere che quello stesso grande intrapren - 

elitore (Brasscy) di cui egli parla nd dire che l'assunto è possibile , ha 
però proceduto con molte precauzioni: egli disse: fate gli studii c formate 
un progetto che sia eseguibile (cosa ne dicono li signori Mae Clean c Sti- 
leman?)„to lo sotlopporrò al giudizio di Slephenson e di Brunnel e dopo 
ottenuto questo giudizio favorevole , vedrò se vi sìa luogo a farvi qualche 
proporzione , 

Secondo Roller il passaggio Al brun-G rinasci importerebbe la spesa di 
1 li 1 milioni, Sempione-Grimscl di 205. 
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Finalmente ri passaggio del San Gottardo esigerebbe una gal¬ 
leria di 10 chilometri la quale potrebbe pure essere praticabile 
nello spazio di circa 20 anni. Questa linea però non fu ancora 
sufficientemente studiata quanto alle pendenze superabili colle lo- 
corno tire, ed ai piani inclinati ove rendami necessarie le mac¬ 
chine fisse ^ è però una linea che merita di essere studiata perchè 
importantissima, e perchè avrebbe il vantaggio di meglio avvici¬ 
narsi al centro della Svìzzera, e stabilire più rapida comunica- 
zinne con Basilea e col Lago di Costanza. 

E dunque evidente che nessuno di questi tre passaggi potrà es¬ 
sere aperto se non dopo un lungo periodo d'anni, e quindi che 
per tutto questo tempo non si avrà la comunicazione non in¬ 
terrotta della Ferrovia di Genova con quelle della Svizzero. E sic¬ 
come la difficoltà dell’ esecuzione e 1* importanza dell* opera, stanno 
nel superare o Y uno o T altro di que passaggi, così sin tanto die 
non sarà determinato in modo definitivo il passaggio prescelto, ed 
assicurato in modo più positivo il capitale occorrente, non si met¬ 
terà mano ad alcun tronco di Ferrovia da parte delia Svizzera 
per un lungo periodo d* anni. 

Quindi il progetto di passaggio deile Alpi non deve sconsigliare 
la lìnea d’Arena, perchè, se non altro, sintantoché uno de pas¬ 
saggi non sarà aperto, e che la Ferrovia di Genova non sarà 
congiunta colle Ferrovie della Svìzzera, sarà sempre più conve¬ 
niente la linea d* Arena, perchè, come già dissi , lungo questa 
linea si troverà sempre il maggior tornaconto . 11 signor Lucchini 
Ingegnere in capo del Cantone Ticino, propugnatore anche esso 

* V 

del passaggio del San Goliardo e della congiunzione non interrotta 
della Ferrovia di Genova con quelle della Svizzera, propone esso 
pure in un recente suo scrìtto { 32 J che la Strada ferrata da 

( aì ) Sulla linea la più conveniente per La costruzione di uua Strada fer¬ 
rata attraverso Jc Alpi e la Svìzzera, destinata ad unire le Strade Iemale 
del Piemonte con quelle del Reno e della Germania, pensieri *dcll’ Inge¬ 
gnere in capo P Lucchini - Bellinzojja - Tipografia del Vcrbano 
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Genova giunga per ora in Avana per valersi poi dei battelli a 
vapore sino a Locamo, e che fra Locamo ad Airolo si costru.- 
sca tosto una Strada ferrata. 


Cap. 9. 

Finalmente Arona offre una delle migliori posizioni del Lago 
Maggiore per la formazione di un grandioso Porto capace di con¬ 
tenere parecchi piroscafi e barconi di grossa portata, ed opportuno 
nel tempo stesso per la sua località per lo scavo di un canale il 
quale sinimltri nel mezzo della stazione della Strada ferrata in 
modo da ricevere colla massima agevolezza non solo le merci ed i 
passeggierà ma anche li stessi vagoni carichi di merci. Questo torlo 
troverebbesi a mezzodì dell'abitato dì Arona e nella posizione più 
propizia sia per la stazione della Ferrovia che per te comuni¬ 
cazioni colla Strada Regia del Sempioue e colla Provinciale che 
di là si dirama verso Borgonaancro e Gatlinara. Troverebbesi an¬ 
che nella posizione la più opportuna ed amena per qualsivoglia 
fabbricato possa ora e col tempo abbisognare al commercio, pecche 
molta estensione d'area fabbricabile ed egregiamente esposta sta 
all’ingiro della località stessa. E questo Porto oltre il pregio della 
felice sua situazione, e per le vantaggiose circostanze sovresposte, 
avrebbe pur quella di essere facilmente difendìbile verso il Lago 
da ogni molestia, e d’essere in posizione la meno esposta a colpi 
di vento ed alle onde del Lago ne’ tempi procellosi, trovandosi m 
un seno di Lago aperto verso levante e difeso dai venti di tra¬ 
montana da colimene le quali dalla così detta Bocca d Arona 
si estendono a corona di quell’abitato e del suo territorio verso 
mezzodì sino alle alture dì aleggio Castello. A questi vantaggi 
altro ne aggiunse il Consìglio Comunale di Arona nella sua seduta 
del 18 Novembre ultimo colla quale deliberò Ut offrire gratuita¬ 
mente al Governo tulio il terreno di proprietà Comunale clic potrà 
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occorrale per hi stazione delta Mrada, derrata* per la formazione 
del Porto, e per le Strade d’accesso, e la somma fissa di L. 50,000. 

Sonovì è vero altri punti sebben pochi lungo le sponde del 
Lago Maggiore che presentano località opportune per la formazione 
di un Porto conveniente, ma, senza timore di errare, una posi¬ 
zione opportuna non presenta la Città d’Intra, posta fra due tor¬ 
renti, esposta a forti venti, e senza terreni atti ed opportuni per 
lo stabilimento di una stazione di tanta importanza quale si esige 
per il punto estremo delia Ferrovia di Genova sul Lago Maggiore. 
Vero è che dai promotori della linea del Lago d’Orta per Intra 
non si propone direttamente che Intra sii ii punto estremo, ma 
si propone invece di condurre ora solo sin là la Strada Ferrata in 
via provvisoria, per essere poi prolungata verso Locamo; ma mi 
si dica in buona fede, può mai credersi ad un tale prolungo quando 
pel passaggio dell’Àlpi fosse prescelto il Grimsel passando per la 
\alle Antigorio o per la Valle Divedrò? L’idea dì un grandioso 
Porlo sul Lago Maggiore non può essere abbandonata assoluta- 
mente. e quindi lo si deve stabilire in quella località in cui tutte 
le circostanze sono favorevoli, ciò che torna lo stesso • che dire 
che unicamente ad Arona si deve stabilire il punto estremo della 
Ferrovia sul Lago Maggiore. Già si dimostrò come meno oppor¬ 
tuno il luogo di Feriolo, e forse solo si troverebbe località pro¬ 
pizia in Pa[lonza fra l’abitato di quella Città e l’Isola di San Gio¬ 
vanni, località ridente ed amena nel tempo stesso. Ma dal mo¬ 
mento che si deve fare un Porto, che si deve stabilire uno scalo, 
che si deve trar partito della via di Lago con battelli a vapore, 
che le spese di carico e scarico e di Dogana si devono in qual¬ 
che punto sopportare, non è forse più conveniente di sopportarle 
laddove massime sono le convenienze, e dove giungere si può eolia 
minore spesa per lo Stalo che intraprende la Ferrovia, col maggior 
prodotto relativo, c coi maggior tornaconto pel commercio? 
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Do fine a queste mie considerazioni dettate dalia più intima 
convinzione , e dirette solo al maggior bene pubblico, dolente dì 
non aver potuto c saputo svilupparle con maggior ordine e chia¬ 
rezza, con maggiore erudizione e piu ampio corredo di dati sta¬ 
tistici, con maggiore efficacia di stile c di ragionamento a com¬ 
piuta dimostrazione dell'assunto. 

Conscio dell" importanza di dare il più prontamente possibile il 
più agevole e conveniente sfogo sul Lago Maggiore al commercio 
di Genova e del Piemonte, a vantaggio dello Stato e della Divi¬ 
sione di Novara in particolare, mi fu di sprone il timore che per 
parte dei (autori della linea rivale, in mancanza di sode ragioni 
per far trionfare la medesima, non giungano invece che a far so¬ 
spendere la sollecita comunicazione della Ferrovia di Genova col 
Lago Maggiore, poiché fin tanto non sii determinato il passaggio 
delle Alpi ed il modo di far fronte a IP ingentissima spesa che sarà 
necessaria, non potrà certo convenire di dare altro sfogo che 
quello d ? Arona, senza cagionare danno al commercio, senza spre¬ 
care ingenti somme, senza esporre lo Stato a sicure perdite, ciò 
che fare non si dovrebbe nemmeno nel caso in cui le nostre fi¬ 
nanze fossero al maggior grado di prosperità desiderabile. Le 
spese delio Stato devono sempre intraprendersi eolia massima eco¬ 
nomia, devono sempre essere dirette al maggior bene, devono 
sempre essere le minori possibili e combinate col maggiore van¬ 
taggio pubblico possibile. 

La convinzione mìa profonda avvalorala daU’opinione delle per¬ 
sone le più competenti nella materia sia dal lato economico che dal 
lato darle, non mi permetteva dì starmene silenzioso, massime 
dopo Sa parte presa rie' Consigli della Divisione e del suo Capo¬ 
luogo per il maggiore c più conveniente sviluppo delle Strade 
ferrate. Riconoscente riceverò tulle le osservazioni che mi si fa- 
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ranno quando sieno unicamente dirette a meglio illuminare una 
sì importante questione* e grato sarò a chi mi indicherò gli errori 
in cui potrò essere caduto ; dichiaro che, se risponderò, lo farò 
solo sopra un simile terreno, ma dichiaro ad un tempo che non 
risponderò a qualsivoglia declamazione o sofisma o qualsiasi di 
peggio che in mancanza di sode ragioni possa da chicchessia pro¬ 
dursi per combattere questo mio qualunque siasi lavoro. 

/ 

Novara ìi 12 dicembre 1852. 


V. 


G. GB. Protasi 
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